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Los altibajos del despegue vertical 


El AV-8B emplea el mismo 
tipo de toberas y de válvulas 
de control que el P.l 127. 

Las barquillas de los cañones 
forman una "presa de aire" 
que incrementa la 
sustentación en estacionario, 


McDonnell Douglas/British Aerospace AV-8B 
Harrier II: B de noviembre de 1978 

Al principio, BAe y McDonnell Oouglas trabajaron por 
separado en la consecución de un Harrier avanzado, 
un avión con cambios mínimos que, sin embargo, 
duplicase la carga bélica y el alcance del Harner Las 
dos compañías sumaron esfuerzos y de ello nació el 
AV-8B Primero se modificaron dos AV-8A para servír 
como prototipos YAV-8B. de los que el primero voló 
el 9 de noviembre de 1978. Les siguieron cuatro 
AV-8B de desarrollo, el primero de los cuales voló 
en noviembre de 1981. 


raíces de los bordes 
de ataque alares han 
mejorado de forma 
notable el régimen 
de alabeo. 


El McDonnell Douglas AV8B 
Harrier II ha reemplazado a los 
AV-8A del USMCy también a 
gran número de A-4 Skyhawk. 


ALA GRANDE 
El ala del AV-8B es un 
20 por ciento mayor que 
la del Harrier original 
y genera mucha más 
sustentación sin generar 
más resistencia. 


VÁLVULAS 
MARGINALES 
La mayor envergadura 
del AV-8B y el uso de 
aire purgado a gran 
presión da a las válvulas 
marginales más 
autoridad en el control 
en estacionario. 


El AV-8B es un desarrollo 
del AV-8A inspirado en 
EE UU, con una nueva ala 
de fibra de carbono y perfil 
supercntico, numerosas 
mejoras aerodinámicas y de 
avión ica t y un turbosoptante 
Rolls-Royce Pegasus 
más potente. 


CAÑÓN 

El GR Mk $ lleva dos 
cánones Aden de 25 mm 
en las barquillas 
sub alares, cada uno con 
100 disparos. El AV-8B 
tiene un único cañón, 
mientras que la barquilla 
derecha alberga 900 
cartuchos. 


La propuesta más viable fue de 
McDonnell Dougías, con un mo¬ 
tor RoUs PCB de empuje crien- 
table. El McDonnell Modelo 279- 
3 ha interesado a la US Navy. El 
flujo es incrementado por los ca¬ 
nard. en tanto que parece haber¬ 
se solventado el problema del 
efecto suelo y el conflicto entre 
dos flujos de aire caliente durante 
el crucero supersónico. 
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pegue en formación. Dimos un 90 
por ciento de potencia contra los 
frenos y Brian hizo lo mismo, lue¬ 
go le mostramos los pulgares en 
alto y soltamos los frenos. Subi¬ 
mos despacio hasta el 98 por cien¬ 
to de potencia, pero tan pronto 
como empezamos a rodar me di 
cuenta de que Brian nos dejaba 
atrás. El patrono me dijo que le 
atrapara, pero le contesté que ya 
íbamos a plena potencia. Miró en 
el indicador de temperatura de la 
tobera del motor. Marcaba 600° C 
en vez de los 720° que sería de 
esperar. Le pedí a Brian que 
aguantase un poco su avión para 
poder situarme en posición, lo 
hizo y entramos en rotación. 

"Encontramos el techo de nu¬ 
bes a 1 200 pies, lo superamos a 
4 000 y subimos hasta unos 
10 000 pies. El objeto del ejerci¬ 
cio era mantenerme en formación 
detrás de Brian, lo que me resul¬ 
tó más difícil de lo esperado. Al 
cabo de unos 30 minutos, inicia¬ 
mos una fase de vuelo en pesca- 
dilla en formación cerrada con to¬ 
das las maniobras acrobáticas bá¬ 
sicas: toneles, rizos, vueltas so¬ 
bre el ala y combinaciones, así 


En junio de 
el oficial de 
Dave Bryson, que 
antes había volado 
enJ¿LEuerz£L 


rodesiana, seguía 
un curso de 
refresco en el Jet 
Provost para pasar 
\al BAe Hawk. 


Desayuné a las 07,45 y 
me acerqué paseando hasta la 
central de la Escuela de Vuelo de 
Refresco al cabo de media hora. 
Se suponía que debía llevar a cabo 
una salida de doble mando durante 
el primer tumo del día, pero todos 
los Provost 5 habían pasado la no¬ 
che en RAF Valley, en Angelsey, 
de modo que nuestro despegue 
hubo de esperar hasta las 11,15. 
Brian Iddon debía volar en solita¬ 
rio en el avión líder, mientras que 
yo iría sentado junto al patrono, el 
jefe de escuadrón Lindo. 

"Llegamos a los aviones unos 
minutos antes de las 11,00, hici¬ 
mos las comprobaciones prevuelo 
y entramos en la pista a la hora 
prevista. El viento soplaba del 
norte, a unos 15 nudos, todavía 
dentro de los límites para el des¬ 
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como algunos cruces en tijeras. 
Todavía íbamos bajos de potencia, 
y al final de las tijeras el patrono 
tomó los mandos e intentó situar¬ 
se de nuevo en la formación, a las 
5,30 de Brian y a unos 200 metros 
a su cola." 

La segunda pasada 

“Brian comunicó «Segunda to¬ 
ma» e inició la segunda pasada. El 
patrono consiguió ponemos de 
nuevo en formación y comenzó la 
pescadilla. Esta vez fue más ra¬ 
dical y más cerrada que la ante¬ 
rior, pues a los mandos estaban 
los dos pilotos más experimenta¬ 
dos de la unidad. El patrono uti¬ 
lizaba el 100 por cien de potencia 
y los flaps en posición de despe¬ 
gue, así que las prestaciones del 
avión eran más cercanas a las del 
líder. Brian intentó todo cuanto 
pudo para librarse de nosotros, 
pero el patrono estaba decidido a 
no despegarse de él. 

"No teníamos suficiente poten¬ 
cia, de manera que en cada viraje 
el patrono intentaba cerrar la ma¬ 
niobra para recuperar el terreno 
perdido, pero eso nos dejó en una 
posición más abierta de lo normal, 


quizá a las 4,30 de Brian. Éste se 
encontraba a unos 300 m de no¬ 
sotros y justo en el punto álgido 
de una vuelta sobre el ala. Miré 
hacia arriba y vi sus flaps calados 
en posición de despegue, lo que 
significa que hacía un viraje muy 
cerrado. Su proa caía rápidamente 
y pensé que nos cruzaríamos a 
muy poca distancia, pero cuando 
comenzó a alabear tuve la impre¬ 
sión de que no podría evitamos. 
Nos acercábamos muy rápido, 
quizá a unos 300 metros por se¬ 
gundo, por lo que apenas tuve 
tiempo de comprender qué estaba 
sucediendo. Recuerdo que a unos 
50 m grité y me encogí, y vi que 
el jefe hacía lo mismo. La cabina 
se oscureció durante una fracción 
de segundo, intenté hacerme lo 
más pequeño posible y cerré los 
ojos con fuerza.” 

“¡Salta!” 

“Oí un mido muy fuerte e in¬ 
mediatamente el avión empezó a 
volar de forma errática. El patro¬ 
no gritó «¡Salta!», pero yo seguí 
sentado allí durante lo que me pa¬ 
recieron siglos, preguntándome 
por qué el jefe no intentaba con- 













4 Bnart llevaba los flaps en 
posición de despegue para 
ceñir el vsraie en el punto 
álgido de la vuelta sobre e\ ala. 
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trolar el avión y ceñirse a lo que 
habíamos acordado en la reunión 
previa al vuelo, y por qué no daba 
por segunda vez la orden de eyec- 
tarse. 

Tensaba también que él debía 
esperar a que yo me eyectase pri¬ 
mero, pero lo siguiente que re¬ 
cuerdo es una explosión junto a mí 
cuando el jefe abandonó el avión. 
Yo tenía las manos en el dispara¬ 
dor del asiento, situado entre las 
piernas, y le di un tirón. ¡Pero no 
pasó nada! Tiré otra vez de él, tan 

6 Pasó tan cerca de nosotros que 
su proa dio contra nuestra deriva. 


Jg 5 


3 Estábamos a las 
4,30 de Bhan 
cuando éste inició fa 
vuelta sobre el ala. 

2 




5 Cuando Brian salió del viraje 
parecía que íbamos a 
cruzarnos muy cerca uno de 
otro. Él pensaba pasar por 
nuestra izquierda y más bajo; 
el jefe pensó que nos pasaría 
justo por debajo Brian tiró y se 
abrió a la izquierda, y el jefe 
empezó a empujar la palanca 
y a alabear a la derecha. 


2 El jefe viró un poco a la derecha, 
dentro del giro de Brian, intentando 
ganarle terreno 


1 Volábamos en la estela de 
Brian cuando éste comenzó a 
trepar. 

1 




La pasada frontal 



Izquierda: Un equipo de 
recuperación de la RAF 
empieza a trabajar en tos 
restos del Provost T.Mk 5 
de Brian poco después del 
accidente. Aunque parece 
bastante entero, tuvo que 
ser dado de baja . 


Abajo: Nuestro avión se 
estrelló en un bosque y le 
faltaba la cota , desgajada en 
la colisión . Brian pasó a 
unos centímetros de nuestra 
cúpula y tuvimos la gran 
suerte de salir con vida 
del incidente. 


fuerte como pude, y casi de in¬ 
mediato me encontré fuera del 
Provost, acelerando a 25 g. De 
golpe todo se oscureció, pero re¬ 
cuerdo que vi la cabina del avión 
perdiéndose a mis pies. 

"Recobré el conocimiento a los 
pocos instantes y empezó a abrir¬ 
se el paracaídas. Recuerdo que 
grité de miedo, y no dejé de ha¬ 
cerlo hasta que el paracaídas se 
hubo abierto totalmente y com¬ 
prendí que estaba a salvo. Ante¬ 
riormente había hecho un par de 
saltos de entrenamiento, de ma¬ 
nera que la sensación de descen¬ 
der en paracaídas no me era to¬ 
talmente nueva y pude controlar 
las oscilaciones mas fuertes. Lo 
peor de todo fue pensar en la 
suerte que habría corrido Brian. 
Estaba convencido de que había 
muerto instantáneamente en ¡a 
colisión. Además, ese día era e + 
cumpleaños de su hijo, y tuve su 
imagen metida en la cabeza du¬ 
rante todo el descenso, ” 

Siete minutos 

“El descenso desde ios 10 GQü 
pies hasta tierra duró unos siete 
minutos. No pensé en ello hasta 
que estuve bastante bajo, y sólo 
entonces intenté librarme dd 
asiento. Alcancé los pasadores de 
la izquierda, pero no los de la de¬ 
recha. Ello me preocupó unos ins¬ 
tantes, pero por entonces el suelo 
se acercaba a toda velocidad y 
tenía otras cosas de qué preocu¬ 
parme. 

"La llegada a tierra fue horren¬ 
da, realmente mala. Toqué en la 
posición correcta, pero acabé he¬ 
cho un ovillo en el suelo. Quedé 
tendido boca arriba unos pocos 
minutos, intentando resituar rrj 
cerebro, que encontré en algún 
lugar cercano a los tobillos; me 
dolía hasta el último centímetro 
cuadrado del cuerpo. Soplaba un 
viento fuerte, y la cúpula del pa¬ 
racaídas me arrastró boca arriba 
por un trigal. Finalmente conseguí 
liberarme y ponerme en pie. No 
me había roto nada. Miré a rm al¬ 
rededor. El paracaídas del jefe es¬ 
taba en el campo contiguo, hacia 
el que corrí a toda prisa. Estaba 
vivo. Informamos del accidente 
por teléfono desde una granja cer¬ 
cana y esperamos la llegada del 
helicóptero de rescate. Cuando 
aterrizó, bajó de él el especialista, 
seguido, para mi profunda sor¬ 
presa, por Brian. Nunca me he 
alegrado tanto de ver a alguien. 
Brian estaba indemne, f 


163 




















- 



Helicópteros de ataque 

McDonnell Dougías AH-64A Apache 71 


wm-*- 


Nacido como Hughes Modelo 77, el AH-64 fue diseñado en respuesta a une 
especificación del US Army que pedia un helicóptero contracarro y de apoyo con plena 
capacidad nocturna y todotiempo y un elevado potencial de supervivencia El prototipo 
Y AH-64 voló en 1975 y las entregas de aparatos de sene comenzaron en enero de 1984. 
el programa asciende a 675 ejemplares. que deben estar en servicio en 1990 Su equipo 
incluye misiles conlracarro Hellfire, sistema Bendix de control de cohetes, un TADS/PNVS 
Martin, un telémetro e iluminador láser, provisión para pantallas integradas en el casco, 
sistema de navegación doppler ligero, un receptor pasivo de alerta radar e interfer ¡dores 
de radar e infrarrojos. 


Espec rfi cao iones: hel icóptero 
todotiempo de apoyo y ataque 
AH-64A Apache 
Planta motriz: dos turboejes 
General Electric T7ÜG-GE-701 de 
1*696 hp ti 265 kW! 

Diámetro del rotor principal: 
14,63 m 

Longitud: {totalf 17,76 m 

Peso máximo: 9 525 kg 
Velocidad máxima: 227 millas/h 
Techo : 21 000 pres 

Alcance: 482 km 
Armamento: un cañón MD Chain 
Gun de 30 mm y 16 misiles 
contracarro Hellfire o 76 cohetes 
aire-superficie de 70 mm 




Aérospatiale Gazelle 


Concebido en tos años 60 como un proyecto conjunto franco-británico, el primer 
helicóptero utilitario SA 340 Gazelle voló en abril de 1967 Le siguieron ef AH Mk 1 
ISA 341B) para el Ejército británico; el HT Mk 2 (SA.341Q para la Boyal Navy. el HT Mk 3 
V el HCC Mk 4 ESA 341D y EJ para la RAF, y el SA.341F para el Ejército francés Las 
versiones militares actuales son la SA.342L1, con turboeje Astazou XIV, y la SA.342M, 
desarrollada para la ALAI con un piloto automático SFIM PA85G, sistema de navegación 
Crouzet. doppler Decca 80 y provisión para diversas armas de ataque, como misiles 
filoguiados HOT con varias clases de visores estabilizados 

Especificaciones: helicóptero 
de ataque Gazelle (SA.342M1 
Planta motriz: un turboeje 
Astazou XIVM de B58 hp 
(640 kW) con un rotor antipar 
en fenestron 

Diámetro del rotor principal: 

10.50 m 

Longitud: (total! 11,97 m 
Altura: 3,19 m 
Peso máximo: 2 000 kg 
Velocidad máxima: 174 millas/h 
Techo: 13 450 pies 
Armamento: seis misiles HOT, 
dos MG de 7,62 mm o un cañón 
GIAT de 20 mm, dos misiles AS. 12 y 
dos barquillas de cohetes de 68 mm 




Agusta A 129 Mangusta 73 



El helicóptero de ataque y contracarro A 129 Mangusta fue desarrollado para el Ejército 
italiano y debía poseer capacidad nocturna y de tiempo adverso Puesto en vuelo en 
setiembre de 1983, entró en servicio en 1987 y de momento hay encargados 66 
ejemplares En misiones conlracarro, el Mangusta puede llevar ocho misiles TOW y 
cohetes de 70 mm para la supresión de defensas El Ejército español espera equiparse 
con una versión llamada Tonal, que debe combinar funciones contracarro, antihelicóptero y 
de exploración, y puede que monte un turboeje RTM 322 en lugar de los dos Rolls-Royce 
RR 1004 que tiene el A 129 





Especificaciones: helicóptero 
de ataque contracarrü A 129 
Mangusta ^ 

Planta motriz: dos turboejes 
Rolls-Royce Gem 10Q4D de 
915 hp (683 kWl 

Diámetro del rotor principal: 

11,9 m 

Longitud del fuselaje: 12,27 m 
Peso máximo: 3 800 kg 
Velocidad máxima: 196 milías/h 
Alcance: 348 millas 
Armamento: ocho misiles TOW y 
cuatro lanzacohetes de 70 mm 
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Helicópteros de ataqi 



El AH-64A Apache r el helicóptero táctico más caro y sofisticado del 
momento, lleva una combinación de armas que incluye un cañón bajo la 
proa, barquillas de cohetes y misiles contracarro de guía láser Heltfíre. Un 
completo módulo de sensores delantero permite al Apache detectar P seguir y 
cazar objetivos desde grandes distancias y en tas peores condiciones de luz. 
Ha sido evaluado con misiles Stinger para el combate antihelicópteros. 






Bell UH-Í Iroquois 


Bell AH-1F Cobra 


1 Llamado en principio “Modernised AH-1S', el último modelo de la gama de helicópteros 
de ataque Cobra es el AH-1F, con telémetro y buscador láser, computador balístico. HU0 
sistema de datos aéreos, navegación doppler, su presor de emisiones infrarrojas y palas 
del rotor de materiales compuestos. Las Fuerzas Armadas de EE UU han adquirido 130 
ejemplares, en tanto que futuras entregas incorporarán un sistema integrado de láser >• 
misiles TOW ILAATI, visores estabilizados y seguidor automático de objetivos iluminados 
(ALT). La capacidad todotíempo se conseguirá con un visor para los TOW equipado 
con un dispositivo FLIB que permitirá ai artillero 'Ver" en la oscuridad y el humo 


E s pee íf i cacto n es : h eticó p te ro 
de ataque AH-1F 
Planta motriz: un lurboeje Avco 
Lycommg T53-L-7G3 de 1 800 hp 
11 *542 kWi 

Diámetro del rotor principal: 

14,63 m 

Longitud: ¡total! 16,18 m 
Altura: (total) 4,09 m 

Paso máximo: 4 535 kg 
Velocidad máxima: 195 millas/h 
Techo: 12 200 m 
Alcance: 315 millas 
Armamento: un cañón de 20 
o 30 mm bajo la proa y un 
sistema M65 con ocho misiles 
Hughes T OW 


1 i Bell Helicopter Company ganó una competición de 1955 del US Army para un 
l helicóptero ligero utilitario, del que emergió el Modelo 204. Aparecieron muchas vanantes, 
de las que el modelo de apoyo UH-1 E entró en servicio en los años 60 con ei USMC 
Otras versiones militares fueron la de asalto UH-1D (Modelo 205), entregada al US Army 
en 1963, y la UH-1 H, que entró en servicio en 1967 ^ En 1971 se introdujo capacidad 
todotíempo mediante el sistema de radar multifunción HELMS enlazado con las 
j ametralladoras Minigun de a bordo 


Especificaciones: helicóptero 
utilitario y do asalto UH-1H 
Iroquois 

Planta motriz: un turboeje 
Lycomtng T53-L13 de 1 400 hp 
11 044 kW) 

Diámetro del rotor principal: 

14,63 m 

Longitud: total) 17.4 m 
Altura: (total) 4.42 m 
Peso máximo: 4 309 kg 
Velocidad máxima: 127 millas/h 
Techo: 12 600 pies 
Alcance: 318 millas 
Armamento: provisión para una 
Mimgun de 7.62 mm de tiro * 
frontal y otras dos, móviles, 
en las puedas laterales 








































































MHMi-24 "Hind-D" 


El “Hind” tiene un enorme potencial de combate. Su ametralladora de 
proa, sus lanzacohetes alares (con 32 proyectiles cada uno) y sus 
misiles contracarro le dan una potencia de fuego tremenda, en tanto 
que sus prestaciones son excelentes para un helicóptero. Sin embargo, 
su tamaño y falta de agilidad le hacen vulnerable. El ejemplar de la 
ilustración es un “Hind-D " de la Fuerza Aérea checoslovaca. 


Las primeras versiones del Mi-24 sirvieron en gran numero desde 1972 en apoyo de las 
fuerzas terrestres soviéticas, el "Hind D" fue identificado en 1976 y ha sido producido en 
grandes cantidades. Este helicóptero de asalto y contracarro presenta una proa totalmente 
nueva, con el piloto y el artillero dispuestos en tándem La posibilidad de montar cuatro 
lanzacohetes UV-32-57 de 57 mm bajo el ala se complementa con la ametralladora 
multitubo de 12,7 mm en la proa En 1981 apareció la nueva versión "Hind E". con 
cuatro misiles contracarro AT-2 "Swatter" e mterfendores infrarrojos La variante 
de exportación se llama Mi 25 


- 



Bell AH-1W SuperCobra 77 


En 1980 se probó un AH-1T modificado con dos turbóles repotenciados T700-GE-700 
dentro de un programa de desarrollo de un helicóptero de ataque muy mejorado para el 
USMC. El resultado fue el SuperCobra (llamado originalmente AH-1T+). cuyas entregas 
comenzaron en 1986 Sus misiones incluyen la escolta de helicópteros de transporte de 
tropas y el apoyo directo y contracarro. Su arsenal comprende un cañón tritubo M 197 
de 20 mm a proa y cuatro lanzacohetes de 70 mm. dos armas CBU-55B, barquillas de 
Mimgun y misiles contracarro Hellfire o TOW 

Especificaciones: helicóptero 
de ataque contracarro AH-1W 
SuperCobra 

Planta motriz: dos turboejes 
General Electric T700-GE-401 de 
1 625 hp (1 212 kW) 

Diámetro del rotor principal: 

14.63 m 

Longitud: (total) 17.68 m 
Altura: (total) 4.32 m 

Peso máximo: 6 900 kg 
Velocidad máxima: 190 millas/h 
Alcance: 250 millas 
Armamento: un cañón tritubo de 
20 mm a proa y barquillas de 
cohetes, armas de racimo. 

Miniguns y misiles contracarro 
TOW o Hellfire 
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Kamov "Hokum" 78 
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Uno de los helicópteros de combate soviéticos más recientes, el "Hokum" lleva uno 
de los marchamos de Kamov. los dos rotores coaxiales contrarrotativos. que permiten 
prescindir del rotor antipar Se cree que el "Hokum" monta turboeies de la sene Isotov 
TV3-117 en las raíces de su ala alta embrionaria, en la que hay cuatro soportes para 
armas. Con unas elevadas prestaciones (estimadas por el Dpto de Defensa de EE UU). 
este aparato puede efectuar misiones aire-superficie y aire-aire, y se asume que tiene 
supresores infrarrojos Sus dos tripulantes están dispuestos en tándem, y se piensa que 
su armamento incluye un cañón automático además de los lanzacohetes Se cree que ha 
entrado en servicio en 1987 


Especificaciones: helicóptero 
de combate Kamov "Hokum” 
Planta motriz: dos turboejes de 
la serie Isotov TV3-117 de unos 
2 225 hp (1 660 kW) 

Diámetro del rotor principal: 

18.2 m 

Longitud: i total) 16.00 m 

Altura: 5.4 m 
Peso máximo: 5 450 kg 
Velocidad máxima: 217 millas/h 
Radio de combate: 144 millas 
Armamento: un cañón 
automático y cuatro lanzacohetes 
o misiles aire-aire o contracarro 
Todas estas cifras son estimadas 
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Helicópteros de ataque 



Especifi c ac i on e s : he! icoptero 
de asalto Mi-24 "Hind" 

Planta motriz: dos iurboejes 
isotov 1V3-117 de 2 200 hp 
|1 640 kW) 

Diámetro de) rotor principal: 

16,76 m 

Longitud del fuselaje: 16,9 m 


Peso máximo: 10 940 kg 
Velocidad máxima: 200 millas/h 
Radío de combate: 140 mi Has 

Armamento: una MG muí ti tubo 
de 12.7 mm en la proa, cuatro 
lanzacohetes UV-32'57 de 57 mm 
y cuatro misiles contracarro 





Serie MD 500 Defender 79 


MBB BO 105 




Nacido como Hughes 500M Defender —el desarrollo depende de la McDooneil Douglas 
Heljcopter Company desde que adquirió los derechos en enero de 1984—, el Defender II 
entró en servicio en 1980. Las versiones actuales son el 500MD Scout Defender, con 
provisión de armas multrfunción; el modelo contracarro MDTTOW Defender, con misiles 
TQW y un visor telescópico estabilizado; e! MD/MMSTQW, con un visor en mástil; 
el antisubmarino MD/ÁSW, con radar de descubierta, un MAD AN/ASQ-81 remolcado 
y dos torpedos buscadores; y el modelo de ataque todotiempo 530MG. 


Especificaciones: helicóptero 
de ataque ligero 530MG Defender 
Planta motriz: un turboeie Allison 
250 de 425 hp (317 kW) 

Diámetro del rotor principal: 

8.05 m 

Longitud: •!total! 9.78 m 
Altura: lal MMS) 3,41 m 
Peso máximo: 1 610 kg 
Velocidad máxima: 150 mülas/h 
Techo; 4 880 m 
Alcance: 233 millas 
Armamento: cuatro AAM 
Stonger cuatro misiles CC TOW, 
Cuatro Lanzacohetes de 12 
alvéolos y o una MD Chain 
Gun de 7 62 mm o una MG 
ds 12.7 mm 


Derivado de un diseño de los años 60. el helicóptero ligero 80 105 ha experimentado 
un desarrollo constante, y a mediados de los años 80 había unos 1 000 en servicio en 
36 países El Ejército de la RFA recibió una versión militar la BO 105M, con transmisión 
y rotor reforzados, de la que se produjeron 100 unidades para sustituir a los viejos 
Alouette II y de la que derivó el actual BO 105P (PAH*1), una versión contracarro ligera 
con soportes para seis misiles Euromissile HOT. un visor estabilizado encima del puesto 
del copiloto y un sistema de navegación doppler Singer AN/ASN-12B El BO 105C8 
es un derivado nocturno y todotiempo. 


Especificaciones : helicóptero 
ligero de ataque todotiempo 
BO 105 

Planta motriz: dos turboejes 
Allison 25Q-C2G8 de 400 hp 
(313 kW) 

Diámetro del rotor principal: 

9.84 m 

Longitud: (total) 11,86 m 
Altura: 3,00 m 
Peso máximo; 2 500 kg 
Velocidad máxima: 167 miilas/h 
Alcance: 408 millas 
Armamento: provisión para seis 
misiles contracarro Euromissile 
HOT u ocho TGW y su visor 
estabi I izado correspond ¡en te 
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Mil Mi-8/Mi-l7 "Hip-H 



E> helicóptero utilitario Mi-8 voló por vez primera, como “Hip- A", en 1961 y ha dado fugar 
a "umerosas versiones, incluida la "Hip-C". de la que se produjeron unas 1 000 unidades, 
ios modelos armados "Hip-E" y "F"; y el aparato de asalto Mi-17 "Hip-H'' La producción 
de este ultimo sigue a un ritmo de unos 700 ejemplares anuales El "Hip-H" es un aparato 
muv clásico, propulsado por dos turboejes montados encima de la cabina y engranados 
para accionar un único rotor, de cinco palas Con soportes laterales para una pesada carga 
de armas, el Mi-17 puede llevar 20 soldados pertrechados en misiones de asalto 


E s pee íftea c i o n es: he l i cóptero 
de transporte de asalto Mi-17 
I * Hip-H" 

Plante motriz: dos turboejes 
fsotov TV3-117MT de 1 900 hp 
1 420 kW} 

Diámetro del rotor principal: 

21 29 m 

Longitud del fuselaje: 18,31 m 
Altura: 5,65 m 
Peso máximo: 12 260 kg 
Velocidad máxima: 168 millas/h 
Alcance: 290 millas 
Armamento: una ametralladora 
. de 12 7 mm en la proa y hasta 
seis f anzacohetes o cuatro misiles 
contracarro AT-2 "Swatter" 



■hhbhmhühhh 




Mil Mi-24 "Hind-F" 82 


El último derivado del "Hmd-D/E" ha sido llamado "Hind-F" en virtud de su capacidad de 
adquisición mejorada gracias a un sistema de designación mayor asociado al misil 
contracarro AT-6 "Spiral" que este aparato lleva bajo su ala embrionaria Ademas, la 
ametralladora cuatntubo de 12,7 mm montada en la proa ha sido sustituida por un canón 
bitubo GSH-23L de 23 mm situado en el costado derecho de la cabina Se cree que el 
"Hind-F" conserva el interferidor y los sistemas de supresión IR del "Hind-D/E ' 


Especif ¡ c ac ion es : heí icópte ro 
contracarro Mi-24 "Hind-F" 

Planta motriz: dos turboejes 
fsotovTV3-117 de 2 200 hp 
(1 640 kWi 

Diámetro del rotor principal: 

16,76 m 

Longitud del fuselaje: 16,9 m 
Peso máximo: 11 000 kg 
Velocidad máxima: 200 millas'h 
Radio de combate: 140 millas 
Armamento: un cañón bitubo 
GSh-23L de 23 mm en la proa, 
cuatro misiles coniracarro AT-6 
"Spirai" y lanzacohetes de 57 mm 



Se cree que el 'Havoc", un aparato comparable ai norteamericano AH-64A Apache y con 
plena capacidad aire-tierra y aíre-aire, fue probado en condiciones operativas en Afganistán 
en 1985 y ha entrado en servicio en 1987 en los regimientos de helicópteros de ataque de 
las FAS soviéticas, Se estima que tiene la cabina blindada y que está armado con un 
cañón en barbeta, quizá de 23 mm Sus dos turboejes tienen los escapes orientados hacia 
arriba. Bajo el ala pueden montarse misiles contracarro de guía láser, y se le han instalado 
sup re sores y señuelos IR 


Mil Mi-28 "Havoc" 83 


Esp ec tf í ca c i o n es ; he i icópte ro 
de ataque Mi-28 "Havoc' 1 
Planta motriz: dos turboejes del 
tipo tsoiov 7V3-117 de 2 500 hp 
(1 865 kW! 

Diámetro del rotor principal: 

17,0 m 

Longitud del fuselaje: 17,4 m 
Velocidad máxima: 186 millas/h 
Radio de combate: 150 millas 
Armamento: un cañón de 23 mm 
en barbeta, dos misiles aire-aire y 
cuatro misiles contracarro 
(Cifras estimadas por el Capto, 
de Defensa de EE UU) 






Westland Lynx 


Los primeros modelos del Lynx fueron el modelo utilitario AH.Mk 1 del Ejército británico 
y el antisubmarino HAS Mk 2 de le Boyal Navy El Lynx Mk 3 es una variante contracarro 
con capacidad ope racional todotiempo y provisión para usar misiles aire-aire Stinger y 
contracarro Euromissile HQT. Hughes TOW y Rockwell Hellfire; también puede llevar un 
cañón de 20 mm y una MG móvil de 7,62 mm El Lynx es usado también por Alemania 
Federa!, Argentina, Brasil, Dinamarca, Francia, Países Bajos, Nigeria y Qatar 


Especificaciones: helicóptero 
contracarro Lynx 3 
Planta motriz: dos turboejes 
Rolls-Royce Gem 60 de 1 115 hp 
(832 kW> 

Diámetro del rotor principal: 

12,8 m 

Longitud: 13,79 m 
Peso máximo: 5 896 kg 
Velocidad máxima: 190 millas/h 
Alcance: 385 millas 
Armamento; un cañón de 20 mm 
o una MG de 7,62 mm y misiles 
aire-aire Stinger y contracarro 
HGT, TOW y Hellfire 
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66 ... y la ráfaga 
de mis cañones lo 
acribilló, n l~1 


tierra para que avisase a los chicos del 
salvamento marítimo. Estaba seguro de 
que nada podía hacerse por los hom¬ 
bres del Wellington, pero no por ello 
debíamos dejar de intentarlo* "■ 

El Oberleutmnt (teniente) Hans 
Fenzke pilotaba un caza nocturno Mes- 
serschmitt Bí 110* A primera hora del 
26 de junio de 1941 aterrizó en su base 
de Schleswig, en el norte de Alemania, 
con este relato tan gráfico del derribo 
de un bombardero de la RAF* En aque¬ 
llos días, sin radar a bordo, las posibi¬ 
lidades de interceptación nocturna eran 
escasas* La casualidad de Fenzke, que 
se encontró debajo del bombardero y lo 
vio recortado contra la aurora boreal, 
daba a los cazas defensores su única po¬ 
sibilidad. En esta ocasión, la Luftwaffe 
derribó dos aviones de una formación 
de 20, contra la pérdida de uno de los 
suyos. Pero tal éxito era raro* Había 
veces en que la RAF y la Fuerza Aérea 
alemana no llegaban ni a verse, a pesar 
de que sólo las separaba un kilómetro* 

Con tan escasa —o nula— ayuda tec¬ 
nológica para guiarse hacia sus objeti¬ 
vos, los cazas eran menos eficaces que 
la antiaérea. Por lo menos, la Flak 
(Flieger Abwehr Kanomn\ como se lla¬ 
maba la antiaérea alemana, estaba agru- ^ 
pada en tomo a los objetivos o a lo largo ^ 
de las rutas que seguía la RAF, y podía 
hacer fuego de barrera en la senda que 


De repente, directamente en¬ 
cima del horizonte, vi una forma oscura 
recortada contra la aurora boreal. Cre¬ 
ció a medida que me aproximé a ella, 
hasta que identifiqué la forma de un 
avión, el cuerpo rechoncho y la cola alta 
de un bombardero Wellington. Tenía el 
corazón en la boca y rezaba para que no 
me hubiesen visto mientras me acer¬ 
caba, al amparo de la oscuridad del cielo 
meridional* Me acerqué a unos cientos 
de metros, listo para abrir fuego. Ahora 
veía claramente el fulgor de sus tubos 
de escape.” 


Una masa en llamas 

“Centré su semiala izquierda en el vi¬ 
sor, y en ese preciso instante viró apar¬ 
tándose* Quizá me habían visto. Pero 
ahora quedó encuadrado el fuselaje, y 
la ráfaga de mis cañones lo acribilló. Ex¬ 
plosionó en el aire y cayó convertido en 
una masa en llamas, yéndose a estrellar 
al mar* Un círculo de fuego rojo como 
la sangre que desapareció bajo las 
aguas para que la oscuridad reinase de 
nuevo. Me supo mal por sus tripulantes 
y me puse a orbitar sobre el lugar en 
que había caído, llamando al control en 


Wilhetm Jobnen, uno de los máximos ases de caza nocturna a 
bordo det Bf 110, relata algunos pasajes de la larga y amarga 
lucha que sostuvo su escuadrón contra la ofensiva de 
bombardeo nocturno de la RAE 


Un Bf 110G, con unas agresivas 
fauces de tiburón pintadas en la proa, 
abre fuego con $u batería de cañones 






seguían los intrusos. Los cazas ni 
podían estar seguros de que se 
hallaban en el trozo de cielo co¬ 
rrecto. No había pasado un año 
desde el primer derribo nocturno 
debido a la caza. El 20 de julio de 
1940, el Oberleutnant Streib, 
quien luego sería el padre de la 
caza nocturna alemana, llevó su 
Bf 110 encima de las nubes y puso 
rumbo a la costa holandesa para 
cubrir la ruta que tomaría la RAF 
en su vuelo hacia el valle del 
Ruhr, el corazón de la industria 
pesada alemana. En mitad de la 
malla de los haces de los proyec¬ 
tores, divisó un bombardero 
Whitley. 

El primer ataque 

"Piqué a todo gas —narraría 
después— y, excitado como es¬ 
taba, marré la primera pasada. 
Viré cerrado y me coloqué a su 
cola. Esperé hasta que la forma 
oscura del avión llenase el visor 
de tiro y disparé. Una larga ráfaga 
alcanzó un tanque de combustible 
y el Tommi explosionó.” Para fi¬ 
nales de setiembre Streib había 
derribado otros seis bombarderos 
británicos —tres de ellos en una 
noche, en un período de sólo 40 
minutos— y obtuvo la Cruz de 
Caballero. 

Hacia el verano de 1941 la Luft- 
waffe había cambiado algo sus tác¬ 
ticas en virtud de las recientes 


innovaciones. Las enormes ins¬ 
talaciones terrestres de radares 
Würzburg habían demostrado que 
podían seguir aviones, y el Oberst 
(coronel) Josef Kammhüber, a 
cargo de las operaciones noctur¬ 
nas, había puesto en acción un sis¬ 
tema llamado Himmelbett. Este 
empleaba una cadena de estacio¬ 
nes Würzburg que iba de la fron¬ 
tera danesa, en el norte, a la de 
Suiza, en el sur; había dos radares 
en cada estación, uno para seguir 
al cazador y otro, a la presa. Con 
buenas transmisiones por radio, 
eso significaba que el piloto ale¬ 
mán podía ser guiado por su con¬ 
trolador en tierra hacia el intruso. 
El teniente Wüheím Johnen efec¬ 
tuó su primera misión como piloto 
de caza nocturna el 11 de julio. 

“Cuando sonó la alarma 
—cuenta— me faltó tiempo para 
salir corriendo. El control de tie¬ 
rra nos dijo que nos dirigiésemos 
hacia el sector de Westerland. 
Despegué y ascendía a través de 
las nubes; el variómetro mostraba 
un régimen ascensional constante 
de tres metros por segundo y una 
velocidad indicada de 336 km/h. 


Un pesado armamento, combustible 
adicional y la resistencia inducida 
por tos dipotos del radar redujeron 
tas prestaciones del Bf 110, pero 
aún era un arma letal contra los 
cuatrimotores aliados. 


La lluvia azotaba el fuselaje y caía 
como un torrente por la cubierta 
de la cabina.” 

Justo encima de ellos 

“El controlador estaba desco¬ 
razonado, pues los vientos de 
proa casi habían duplicado nuestro 
tiempo de vuelo hasta el punto de 
interceptación. Pero, además, los 
británicos tenían el viento de cola 
y se movían muy rápidos. Me 
sentía desalentado. El controlador 
nos había puesto en rumbo 130 y 
de repente tuve la sensación de 
que estábamos justo encima de 
ellos. 

”De pronto, el avión se despla¬ 
zó violentamente a un lado. Sin 
saberlo nos habíamos colocado 
justo detrás de los Tommis y es¬ 
tábamos en su estela. «¡Ahí hay 
uno! —gritó Risop, mí operador 
de radio—. Justo delante y a 
nuestra altura.» Quité el seguro 
de los seis cañones y se encen¬ 
dieron las luces rojas con la pala¬ 
bra «Preparado», pero en ese ins¬ 
tante el bombardero rompió a la 
derecha. No vimos nada más en 
toda la noche y volvimos a la base 


muy tarde, después de cometer 
varios errores de navegación. ” 

incluso con un eficaz radar de 
control desde tierra, la intercep¬ 
tación nocturna de bombarderos 
era un asunto complicado. Hasta 
el 26 de marzo de 1942, los cazas 
nocturnos alemanes se mantuvie¬ 
ron fuera del valle del Ruhr por 
miedo a convertirse en blancos de 
su propia antiaérea, percf esa no¬ 
che hubo un cambio de táctica. La 
de Johnen fue una de las primeras 
tripulaciones que se mezcló con 
los bombarderos sobre el objetivo 
para atacarlos cuando eran más 
vulnerables, cuando debían volar 
recto y nivelado para soltar las 
bombas. 

“Cuanto mas me acercaba al 
objetivo, más aumentaba la clari¬ 
dad. Un mar de luces de las ba¬ 
terías de proyectores me cegaba 
cada vez que miraba hada abajo. 
La Flak explosionaba por todas 
partes y me sentía como si volase 
a través del mismo infierno. Un 
proyectil detonó a escasos 50 m 
por delante y el Bf 110 fue gol¬ 
peado por un invisible puño gigan¬ 
te. Risop disparaba bengalas de 


Un Bf 110G-4 de la NJG 1 calienta 
motores antes del despegue . 
Diseñado como caza diurno de 
escolta v el Bf 110 resultó muy 
vulnerable frente a los cazas 
monomotores y fue relegado a 
la caza nocturna, en la que obtuvo 
mayor éxito. 





Salvo los primeros, 
todos los cazas nocturnos 
Bf 110 llevaron tres 
tripulantes: piloto, 
radarista y artillero trasero. 
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identificación tan rápido como po¬ 
día. «¿Pero qué pretenden esos 
idiotas? ¿Derribamos?», gritaba 
mientras recargaba la pistola. 
Metí el avión en un fuerte viraje a 
la izquierda y, de pronto, los pro¬ 
yectores atraparon a un bombar¬ 
dero británico justo enfrente y de¬ 
bajo de mí. Piqué hacia él y el 
avión empezó a vibrar cuando 
el indicador Uegó a los 530 km/h. 
Le disparé ráfagas contra el fu¬ 
selaje, del que saltaron trozos de 
tela, y entonces el Tommi se in¬ 
cendió e invirtió. Había otros 
tres, cuatro, cinco aviones en lla¬ 
mas, cayendo hacia tierra como 
cometas. 


”Por entonces, muchos de los 
bombarderos habían perdido el 
aplomo y soltaban las bombas al 
tuntún. Entonces Risop gritó: 
«Tenemos uno encima». Apenas 
pude ver la silueta de un avión 
enemigo, volando hacia el norte, 
alejándose de la conflagración que 
había abajo. Intenté mantener la 
caima y apunté la proa hacia arri¬ 
ba, hacia la panza del avión ene¬ 
migo. «Es un cuatrimotor —tar¬ 
tamudeó Risop—, ¡Este modelo 
es nuevo!» 

La mina de Johnen 

Era, de hecho, uno de los nue¬ 
vos Short Stirling, el mayor y más 


lento de la nueva escudería de 
bombarderos pesados británicos. 
Pero, además de por su lentitud, 
el Stirling se caracterizaba por 
otra cosa, una torreta ventral, 
que esa noche iba a ser la ruina de 
johnen. 

“Estaba muy cerca y me sentía 
seguro pensando que estaba en su 
ángulo muerto. Pero cometí un 
grave error. Quité gases para ale¬ 
jarme un poco de él -Dispara 
ahora —dijo Risop—, o nos verá 
su artillero de cola. ¡Ruega a 
Dios, y dale!» Éstas frieron sus 
últimas palabras. 

“Cuando abrí fuego, él también 
lo hizo. Nos cayeron las trazado¬ 


ras como agua de una manguera. 
Regaron la cabina y el fuselaje, y 
en una fracción de segundo mi 
avión se había convertido en una 
tea. Risop se desplomó sobre la 
radio, muerto por las balas de 
ametralladora. A mi alrededor 
todo eran llamas. Intenté pasar 
una pierna por encima del umbral 
de la cabina, pero la fuerza cen¬ 
trífuga no me dejaba. Perdí toda 
esperanza de saltar y seguí sen¬ 
tado, tapándome la cara con las 
manos. Habíamos caído unos 
2 700 rrt cuando, de repente, el 
avión estalló y me expulsó de la 
cabina. El fuego había prendido en 
mi uniforme, pensé que también 


El sistema de defensa nocturna alemán 
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Las defensas de caza nocturna alemanas evolucionaron 
rápidamente de un sistema basado en proyectores e informes 
visuales sobre la aproximación del enemigo a una defensa 
estratificada muy eficaz, con un cinturón de estaciones de radar 
costeras, un área de proyectores a lo largo de la frontera 
alemana y zonas integradas de defensa en torno a los 
objetivos más importantes. 


El contacto de radar 
con el bombardero es 
transmitido al centro 
de control 
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caza nocturna 


Zonas combinadas 
de caza nocturna Echterdjrígen (E/NJG 1) 

Base de la caza nocturna i * 

¿elUngen (lll/NJG 5) 


* Ingolstadt (Vlll/ISi. 


Objetivo importante 


Laupheim (IV/NJG 4) 


El Würzburg Rojo 
sigue al bombardero 
enemigo 


El Würzburg Azul 
sigue al caza 
nocturno propio 


Hacia 1941, los 
bombarderos que 
atacaban Alemania 
debían penetrar 
por las zonas 
Himmelbett en la 
costa holandesa, las 
zonas iluminadas 
de la caza nocturna 
más al interior y, 
después, las áreas 
combinadas de caza 
nocturna sobre los 
propios objetivos. 
Por fortuna para 
los Aliados, cada 
estación Himmelbett 
sólo podía seguir un 
avión a un tiempo, 
de modo que si se 
ocupaba de un 
Lancaster, sus 
compañeros podían 
seguir adelante. 

Las contramedidas 
aliadas, sobre todo 
el Window, quitaron 
toda validez a este 
sistema. 


Contacto de radar 
con el caza nocturno 
transmitido al centro 
de control 


El ceniro de control 
recibe los contactos 
de radar de los 
equipos Würzburg y 
dirige af Bf 110 hacia 
su objetivo 


El sistema Himmelbett usaba dos 
radares Würzburg, que seguían 
separadamente al caza y al 
bombardero, con un centro de control 
que guiaba al caza hacia su objetivo. 




















lo habría hecho en el paracaídas, 
pero la gruesa lona que lo envolvía 
lo había salvado de las llamas. Caí 


UU[a estrecha ala se levantó 
lentamente. Tan pronto como vi el 
fulgor de los escapes , le disparé entre 
los dos motores, f~| í“l 


Eludir al caza nocturno 
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Esta maniobra sérvfa 
para dificultar la deflexión 
al caza perseguidor y 
escapar del cono de 
barrido y el seguimiento 
visual del enemigo. 


5 Una vez libre del 
caza, el bombardero 
retomaba su rumbo 
original. 


De noche era difícil seguir 
íncfuso las maniobras más 
previsibles, y un Lancaster 
bien pilotado podía salirse 
fácilmente del estrecho 
cono de barrido de los 
primitivos radares 
aerotransportados de 
interceptación. 


1 Cualquier tripulante podía 
iniciar el “sacacorchos", 
gritando "Sacacorchos a 
babor (o estribor), ¡ahora!" 
por el intércomunieador 


3 Entonces recuperaba el 
picado y trepaba en la 
dirección opuesta... 


2 El piloto 
y picaba. 




en una vega inundada, quedando 
de fango hasta el cuello. ¡Salva¬ 
do!" 

Objetivo al frente 

Recuperado de sus heridas y 
tras asignársele un nuevo opera¬ 
dor de radio, Johnen volvió a su 
escuadrón a tiempo de vivir el si¬ 
guiente adelanto crucial, el radar 
aerotransportado. El Aparato 
Lichtenstein, como se le llamaba, 
era muy complejo para 1942, pero 
también fácil de utilizar. El rada- 
rista exploraba pantallas que le 
mostraban un sector de 30° por 
encima y debajo, y de 60° a cada 
lado de la dirección en la que vo¬ 
laba el caza. Cualquier avión que 
volase en esa área aparecía como 
un punto, y alterando el rumbo del 
caza podía centrarse el intruso en 
la pantalla. Entonces el objetivo 
estaba justo enfrente. 
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Johnen suelte una ráfaga de cañón contra la 
semiala derecha de un Lancaster, apuntando entre 
los dos motores y alcanzando tos vulnerables 
tanques de carburante. Momentos después, 
cuando perseguía a otro Lancaster, Johnen 
penetro en espacio aéreo suizo y fue conminado 
a aterrizar. -> m _ 


Eí Oberleutnant Reinhoid Knae- 
ke, un colega de Johnen, fue uno 
de los primeros que logró un de¬ 
rribo con el Lichtenstein. A las 
00,10 del 18 de noviembre de 
1942, el radarista de Knacke, Un- 
teroffizier (cabo primero) Heu, co¬ 
nectó el radar. 

Knacke puso rumbo 180 y des¬ 
cendió a 16 500 pies* En cinco mi¬ 
nutos debían ver los primeros 
bombarderos. 

Esos cinco minutos se convir¬ 
tieron en seis, y Knacke, ansioso, 
miraba por todas partes en busca 
del enemigo* De pronto, Heu sal¬ 
tó al intercomunicador* Ahí, en la 
pantalla, había una traza, una línea 
intermitente que iba de derecha a 
izquierda. Empezó a dar correc¬ 
ciones al piloto, a leerle distancia 
y altitud; 4 000 m y 16 350 pies, 
Knacke dio gases a fondo y se 
aproximó lentamente al bombar¬ 
dero, 

Heu dio un grito de sorpresa* 
Había aparecido otro contacto, a 


sólo unos 2 000 m* Otro avión ha¬ 
bía cruzado de norte a sur* Knac¬ 
ke centró su atención en este 
nuevo objetivo, más próximo. 


Llamas brillantes 

Se acercaron cada vez más, 
hasta que el radar indicó que el 
objetivo estaba a sólo 200 m, y 
15 m por encima de ellos* Knacke 
aún no veía nada, hasta que, de 
repente, allí estaba la tenue silue¬ 
ta de un bombardero cuatrimotor 
de deriva grande, un Stirling, Sa¬ 
lieron llamas brillantes de sus mo¬ 
tores y tanques de carburante 
cuando Knacke le envió una ráfa¬ 
ga tras otra hacía el ala. El avión 
fue a estrellarse, envuelto en una 
explosión escarlata, en mitad del 
puerto de Rotterdam. 

Era como si se hubiese dado 
una señal. Durante la media hora 
siguiente cayó del cielo un bom¬ 
bardero tras otro, hasta que la 
ruta de Rotterdam a! Ruhr quedó 
sembrada de restos en llamas. 


Nos aproximamos cautelosa¬ 
mente al bombardero, con la Lima a la 
espalda. A unos doscientos metros, el 
piloto británico debió vemos, pues de 
repente efectuó un viraje vertical para 
dar una mejor oportunidad de tiro a su 
artillero caudal. Me pegué a él. La lúa 
lunar arrancó reflejos del Perspex de Ja 
torreta de popa. Apenas había conse¬ 
guido encuadrarle en mi visor de tiro, 
abrió fuego con todas sus armas* Como 
luciérnagas, las trazadoras pasaron ro¬ 
zando mi aparato, pero, con una ligera 
presión en los limones de dirección, me 
aparté de la zona de peligro. 

"Ahora volaba debajo de él, y aunque 
ya no debía preocuparme por el artillero 
de cola, todavía podían tirarme con la to- 
rreta central Pero esta vez disparé yo 
primero, de eso estoy seguro. La estre¬ 
cha ala se levantó lentamente. Tan pron¬ 
to como vi el fulgor de los escapes, le 
disparé entre los dos motores* 

"El debió de abrir fuego en el mismo 
Instante, pues unas trazadoras fueron a 
dar en mi ala y tuve que efectuar una 
acción evasiva. Por entonces el Lancas¬ 
ter se había incendiado. Despedía llamas 
por el borde de fuga alar, unas llamas 
voraces que resplandecían en la oscuri¬ 
dad de la noche* 

"Uno tras otro se lanzaron todos sus 
tripulantes* Justo a tiempo, pues un mo¬ 
mento después el tanque izquierdo es¬ 
talló y el avión picó hacia tierra, ten¬ 


diendo tras de sí una larga cola de fuego. 
Di un golpe de alerón para seguir la caída 
del Lancaster. Unos segundos después, 
una columna de llamas iluminaba te no¬ 
che*" 

Johnen, a la sazón un experimentad 
piloto de caza nocturna, operaba desde 
Hagenau, justo al norte de Estrasburgo 
y cerca de la actual frontera franco-ale¬ 
mana. Por entonces —finales de abril tíe 
1944™, la RAF y la USAAF bombar- 
deaban regularmente los centros indus¬ 
triales de Stuttgart y Friedrichshafen. ai 
sur de Alemania, y eran éstas y otras 
ciudades las que debía defender el es¬ 
cuadrón de Johnen. 

Un problema adicional era la cercanía 
de la frontera suiza. Dando caza a otro 
Lancaster, 30 minutos después, penetró 
en espado aéreo suizo. Disparó contra 
el bombardero británico, pero a su vez 
fue alcanzado en el motor izquierdo* 

Casi al instante se vio atrapado por 
una batería de proyectores suizos, y se 
vio obligado a aterrizar con su maltrecho 
avión en Ziirich-Dubendorf. El Bf lió 
"saltó por los aires en circunstancias ex¬ 
trañas'' tres días después (ahora sabe¬ 
mos que fue la Gestapo, que no estaba 
dispuesta a que un caza nocturno tan 
avanzado cayese en manos de otro go¬ 
bierno, neutral o no), johnen y sus tri¬ 
pulantes fueron repatriados a finales de 
mayo y T después de un corto permiso, 
volvieron al combate. 


Knacke dio cuenta de cuatro de 
ellos* 

Heu informó de otro contacto, 
justo enfrente y a unos 2 000 m f 
y Knacke puso proa hacia él* En 
la oscuridad, muy cerca, vio la to- 
rreta trasera de Perspex de un 
bombardero británico* Knacke 
disparó contra los tanques, incen¬ 
diándolos de inmediato. El artille¬ 
ro trasero se aterrorizó, dio la 
vuelta a su tórrela y se lanzó al 
vacío, justo en la senda de vuelo 
del Messerschmitt. Knacke, ho¬ 


rrorizado, notó el impacto 
cuerpo contra la hélice de su nk 
tor derecho. Llegó de regre. ' 
Venlo gracias al otro motor* 

El radar a bordo fue la pieza 
finitiva de un complejo romf 
bezas* Convirtió la noche t 
para los interceptadores y - 
pués— también para los objet 
de éstos. En muchos aspectos 
II Guerra Mundial, especiaime 
en el aire, la libraron los cien 
eos tanto como los miembros 
fas fuerzas armadas* Johnen t 




17b 













una de los primeros que experi¬ 
mentaron la respuesta de los cien¬ 
tíficos al radar, en la noche del 28 
de julio de 1943 sobre Amster- 
dam, Una y otra vez, su radarista 
le informó de contactos en la pan¬ 
talla, sólo para que éstos se des¬ 
vaneciesen cuando el caza se 
acercaba a ellos. "Facius, estas 
como una cabra", le dijo, jocosa¬ 
mente, cuando aquello sucedió 
por segunda vez. Pero, como re¬ 
cuerda él mismo: "Perdí el senti¬ 
do del humor cuando aquel sin- 
sentido se repitió varias veces 
más, y al final le solté tal impro¬ 
perio que Facius se enfadó seria¬ 
mente conmigo”. 

Engaño 

Johnen no podía saber que ha¬ 
bían sido engañados por una in¬ 
vención ridiculamente simple: 
unas tiras de papel de estaño, cor¬ 
tadas a la longitud de las ondas de 
radio de frecuencia ultra alta del 
radar Lichtenstein. Para el rada¬ 
rista, los reflejos de esas tiras 
—llamadas window y actualmente 
chaff— parecían iguales que los 
de un avión. La tecnología iba a la 
guerra. 


Messerschmitt Bf 11QG-4/R8 del 5/NJG 5, 

pilotado por el teniente Wilhelm Johnen, 
que se convertiría en Swffelkáptían de la 
unidad. Fue en este avión que Johnen 
hubo de aterrizar en Dubendorf (Suizaí. y 
lleva 17 símbolos de victorias en la deriva. 


Especificaciones 

Planta motriz: dos motores de doce cilindros en "V' Daimler Benz DB 605 

Velocidad máxima: 342 millas/h a 23 000 pies 

Alcance máximo: 1 305 millas con dos tanques de 198 galones 

Techo de servicio: 26 000 pies 

Dimensiones; envergadura, 16,02 m; longitud, 12,48 m 
Armamento; dos cañones MK 108 de 30 mm, con 135 dpa, sobre la proa; dos 
cañones MG 151 de 20 mm r con 300 y 350 dpa en la parte inferior de la proa, 
dos más en una góndola ventral y otros dos en la cabina trasera, inclinados hacia 
arriba y adelante, en instalación Schráge Musik 


Cuando la RAF comenzó a atacar objetivos en 
Alemania, en mayo de 1940, la Luftwaffe protegía 
las ciudades con proyectores y artillería antiaérea, 
Éstos resultaron inadecuados, de modo que en julio 
de 1940 se formó una fuerza de caza nocturna. 
Equipada en principio con cazas diurnos Bf 11QC de 
sene, poco después recibió los Bf 11DD-1 dotados 
de detectores infrarrojos Spanner Antage —así como 
Bf 109E-1 equipados de la misma forma— que, 
además, podían llevar cuatro tanques subalares 


Bf 110C Motores DB 601A de 1 100 hp. 
Caza diurno usado en misiones nocturnas, 


Junio a diciembre de 1942 

En junio de 1942 apareció el Bf 1lOG^l, con motores 
DB 605 de 1 475 hp. A partir del G-4/U-5. el radar 
fue el FuG-202 Lichtenstein BC. El G-4/U-6 aportó 
una red de di polos de proa que también servía al 
FuG-221a Rosendaal-Hafbe, un sistema que se 
guiaba hacia los receptores de alerta radar británicos. 
En julio, toda la fuerza de caza nocturna alemana se 
vio incapacitada cuando los británicos empezaron 
a emplear el Window. tiras de papel de aluminio 
que cegaban los radares. 


BF 110D-1 Con el detector infrarrojo Spanner 
Anlage. 


A mediados de 1941, Alemania tenía un cinturón 
defensivo de estaciones Himmelbett, conocido como 
Línea Kammhuber, y la primera versión del Bf 110 
construida específicamenmte para la caza nocturna, 
la Bf 11ÓF-4. Este modelo montaba motores 
DB 601F, que desarrollaban 200 hp más que los 
originarios, y, algunos ejemplares, dos cañones 
MK 108 de 30 mm en una barquilla ventral. 


Enero a junio de 1943 

En la primera mitad de 1943 r los alemanes debieron 
confiar en las tácticas visuales Witde $au y Záhme 
Sau a raíz de que tanto el sistema Himmelbett como 
los Lichtenstein estuviesen cegados por el Window. 


Bf 110E4/U1 Con tanques subalares, 


Julio a diciembre de 1943 

En el otoño de 1943 apareció una versión mejor y 
más sencilla del Lichtenstein, la FuG-212C-1. que se 
montó en el Bf 11GG-4a, El nuevo radar empleó 
pnmero una red de cuatro di polos a proa. En 
noviembre Jos Bf 110. debido a la amenaza de los 
Mosquito, empezaron a llevar artilleros traseros, 

A finales de 1943 apareció el FuG-22G Lichtenstein 
SN-2 "inmune al Window" en los G^b, pero se 
conservó el Lichtenstein Crt para distancias cortas. 


Bf 110F-4 Motores DB 601F de 1 100 hp Primer 
caza nocturno específico, Derivas mayores; algunos 
con 2 cañones ventrales MK 108 de 30 mm 


Enero a mayo de 1942 

Después de un fargo desarrollo, en febrero de 1942 
entró en servicio el primer radar aerotransportado de 
interceptación alemán, el Lichtenstein C-1. Tenia un 
alcance de 3 200 m y un cono de barrido de 70°. El 
uso del radar adquirió mayor importancia a partir de 
mayo, cuando la RAF comenzó a sobrecargar el 
sistema Himmelbett mediante oleadas de 
bombarderos más compactas. 


Bf 110G-4/U1 | 

Motores DB 605 de 1 475 hp. Dos cañones 
inclinados de 20 mm en instalación Schráge MusiL 


— 
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Radar 

Este avión tiene 
cuatro antenas del 
radar FuG-200 en 
la proa y, en el 
centro de éstas, la del 
FuG-212 para 
distancias más cortas 


Tácticas 

El radar FuG-200 resultó vulnerable 
la interferencia del Winúow. por lo 
que a veces la única opción fue la 
táctica de caza libre Záhme Sau. La 
Luftwaffe hizo grandes esfuerzos 
para contrarrestar las interferencias 
aliadas, incluso utilizando las 
estaciones de radio de las Fuerzas 
Armadas para rnformar del paso 
de fas oleadas de bombarderos, 
para lo que se utilizaba un código 
de temas musicales. 


Camuflaje 

Los primeros cazas nocturnos Bf 110 iban pintados enteramente de negro, pero 
se demostró que tal color era inadecuado. Se probaron vanos esquemas y 
colores, de los que el más popular fue uno en dos tonos de gns (en fa ilustración 
son los RLM 75 y 76) con cruces huecas, 


Combustible 

Los cazas nocturnos Bf 110 
llevaron tanques externos para 
aumentar su alcance y autonomía. 
Sin embargo, tales tanques creaban 
gran resistencia 


Planta motriz 

El Bf 11OG-4 montaba dos motores 
de doce cilindros en "V" invertida, 
refrigerados por líquido, DaimJer Benz 
DB 605B de 1 475 hp que accionaban 
hélices tripalas \ZDM 



Bf 110G-4/U5 Radar Lichtenstem C-1; 
2 ametralladoras MG 17 de 7,92 mm 
y 2 cañones MG 151 de 20 mm 



Bf 1 fOG-4/ü6 FuG Lichtenstein C-Ü1 
y FuG-212a Rosendaal-Halbe; 

4 ametralladoras MG 17 de 7,92 mm 
y 2 cañones MG 151 de 20 mm 



Bf 110G-4a/R3 Nuevas antenas para 
el FuG-212; 2 cañones MK IOS de 
30 mm y dos 151 de 20 mm 


Enero a junio de 1944 

Cuando se solventaron los problemas del SN-2 a corta distancia, 
se eliminó el C-1. La primera variante del Bf 110 equipada 
exclusivamente con el SN-2 fue la G-4C. 




Julio a diciembre de 1944 

A mediados de 1944 se había 
ralentizado el ritmo de los desarrollos. 

El G-4C R4 aportó dos cañones en 
una barquilla ventral y tenía los dos 
cañones MK 108 de 30 mm 
remplazados por tos MG 151 de 
20 mm. El G-4d. R3 tenía una red 
de di polos que producía menos 
resistencia, la FuG-227 Flensburg. 
que se guiaba por los receptores 
de alerta radar británicos. 


Bf 110G-4b/R7 FuG-220 Lichtenst&r 
SN-2 (4 brazos de dipolos) y 
FuG-212C-1 (dipolo central) 


Bf 110G-4c/R4 Sólo el FuG-220; 

4 cañones MG 151 de 20 mm y otro! 
dos opcionales en una barquilla ventrs 


Bf 11 GG-4b R3 FuG-220, FuG-212 
y FuG-227 Flensburg en los bordes 
marginales alares 


Bf 110G-4d FuG-218 Neptun 
y FuG-227 Flensburg 
/ 


Enero a mayo de 1945 

La producción del Bf 110 se había reducido a un 
mero goteo y el arma de caza nocturna estaba en 
cuadro. A primeros de 1945. unos pocos aviones 
recibieron el radar métrico FuG-218 Neptun, 
pero ya era demasiado tarde. 
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¡Secuestro! 



4339 



Chrístian se levantó y miré por el 


sbadero de ta puerta que separa la cabina 
elo de ta de pasaje. 

Miró durante un segundo, y luego retiro 
rostro de la puerta. 

Tranquilo, sin alzar ta voz , dijo: «Nos han 
cuestrado». „ _ 


UíhI1IUUV"i r ’i; ___ __ 

Había comenzado la pesadilla. □ 0 



HISTORIA DE LOS SECUESTROS 


(continuación) 

1972 

Si un crimen as audaz, el criminal se 
sale con la suya y nadie resulta 
herido, la opinión pública de EE UU 
tiende a convertir al malhechor en una 
especie de héroe. Así sucedió en el 
caso de Cooper, que empezó a ser 
imitado por diversos "secuestradores 
paracaidistas". Hubo quince intentos, 
de los que cinco se llevaron a 
término. Ninguno lo logró, aunque uno 


consiguió echar mano al dinero, que 
se esfumó para siempre. 

Siguieron otras muchas extorsiones, 
por un total de más de 20 millones de 
dólares en un año, más la minucia de 
67 kg de oro. Pero por entonces, 
todos los gobiernos del mundo 
empezaban a darse cuenta de su 
vulnerabilidad Todo el dinero pedido 
fue devuelto a sus acaudalados 
propietarios 


Pero no todos los intentos de 
secuestro de 1972 fueron tan serios. 
Hubo algunos que intentaron que 
aviones de corto alcance les llevasen 
a destinos imposibles: una finlandesa 
subió a un DC-9 en Helsinki e insistió 
en que la llevasen a Cuba; un chaval 
de 14 anos "secuestró" un Boeing 
727 en el aeropuerto de Tampa 
(Florida! con la intención de llegar a 
Suecia; y un griego intentó desviar un 
Boeing entre Creta y Atenas armado 
con una pistola de juguete y un 
puñado de palos atados, 

En 1972 también hubo bastantes 
secuestros políticos Se produjeron 
62 de todas las clases, pero ninguno 


atrajo tanto la atención del mundo 
como los desgraciados sucesos que 
rodearon y siguieron a los Juegos 
Olímpicos de Munich. 

5 de setiembre 
de 1972 

Ocho miembros de Setiembre Negro 
se abren paso hasta los apartamentos 
del equipo olímpico israelí en Munich 
Matan a dos miembros del mismo y 
retienen nueve rehenes para forzar la 
liberación de árabes prisioneros en 
cárceles israelíes, 

A las 21,35, cautivos y captores 
salen en helicóptero, aterrizando en el 
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Este pistolero encapuchado en la 
puerta del Vuelo 847 de TWA 
simboliza el moderno secuestro de 
aeronaves. Bien armado y entrenado, 
y carente de escrúpulos , el terrorista 
actual es un hombre bien diferente de 
aquel que gritaba "Llévame a Cuba". 



L os pasajeros que embarcaban en el vuelo 
nocturno de Bangkok a Kuwait no podían 
ni sospechar lo que se les venía encima. Nor¬ 
malmente, la única cosa que debía preocupar¬ 
les era que la comida que les sirviesen a bordo 
fuese más o menos aceptable. Al cabo de unas 
horas, esos pasajeros se verían envueltos 
en el secuestro más largo de la historia, du¬ 
rante el que padecerían una forma única de pri¬ 
vación de libertad, confinados en un avión 
comercial. 

El interior de los grandes aviones de pasaje 
es, por decirio de alguna manera, un ambiente 
peculiar. Producto exclusivo del hombre, con 
aire acondicionado y luz artificial, es un gran 
cilindro metálico lleno a rebosar de humani¬ 
dad. No es la forma más cómoda de viajar 
—por más que lo afirme la publicidad de las 
aerolíneas—, pero la ventaja de poder cruzar 
el planeta en un solo día ayuda a sobrellevar 
las posibles incomodidades. 

Debido a que, como mucho, el pasaje sólo 
permanece en los aviones unas cuantas horas, 
éstos no tienen por qué ser hoteles volantes. 
Llevan alimentos precocinados suficientes 
para dos o tres comidas en los viajes largos. 
Los servicios de lavabo y retrete son los mí¬ 
nimos necesarios para el confort y convenien¬ 
cia del pasaje durante el vuelo. Sí se hace ne¬ 
cesario permanecer por más tiempo en el 
avión, entonces es obligado repostar combus¬ 
tible y reabastecer las despensas. Pero cuan- 


VUELO 847 AL INFIERNO 


Viernes 14 de junio de 1985 

El Vueío 847 de Trans World Airlines parte, con algún 
retraso, de Atenas para Roma. Al mando está el co¬ 
mandante John Testrake. un veterano piloto. Con él 
vuelan un segundo y un mecánico de vuelo. En la ca¬ 
bina principal viajan cinco auxiliares de vuelo y 146 pa¬ 
sajeros, la mayoría de ellos estadounidenses 

A los diez minutos de haber dejado Atenas, dos 
chiíes libaneses. Ahmed Gayala y Alt Younes, ambos 
de unos veinte y pico anos, abandonan sus asientos 
en la parte trasera y se dirigen rápidamente hacia fa 
cabina de vuelo. Ambos iban armados con granadas, 
y uno de ellos, también con una pistola Para los au¬ 
xiliares de vuelo, su primera misién era impedir que 
cundiese el pánico entre el pasaje Algunos tardaban 
en obedecer. "Si no se sienta —dijo un auxiliar—. le 
volarán la cabeza, y a mí también." 

Los secuestradores ordenan que el avión ponga 
rumbo a Beirut, El comandante Testrake consigue en¬ 


viar un mensaje de radio codificado a las oficinas de 
su compañía al tiempo que obedece las instrucciones 
de los piratas. La torre de Beirut mega al Vuelo 847 ei 
permiso para aterrizar, pero Testrake, con una 1 granada 
de mano contra la espalda, insiste 

En tierra, miembros de la milicia cristiana drusa in¬ 
tentan bloquear la pista, pero los chites de Ama! se 
empeñan en mantenerla abierta Hay un breve tiroteo 
Ganan los musulmanes y el Vuelo 847 aterriza. La pri¬ 
mera petición de los secuestradores es que se llenen 
los tanques del avión. Las autoridades se niegan a ello, 
insistiendo en que deben quedar en libertad las mu¬ 
jeres y los niños que haya a bordo. Al final se sumi¬ 
nistra el combustible y Eos chites sueltan a 17 mujeres 
y dos niños. 

Después de repostar, Testrake debe despegar de 
nuevo. El avión efectúa el que será el primero de cua¬ 
tro vuelos entre Beirut y Argel, en el otro extremo del 
Mediterráneo. En la capital argelina se reposta de nue- 



El Vuelo 847 de TWA despegó de Atenas para 
Roma, donde el pasaje podría enlazar con un 
vuelo transatlántico hacía Boston. Pero la ruta 
de este avión iba a cambiar de forma dramática. 


1. 14 de junio. A los 
10 minutos de haber 
partido de Atenas, el 
Vuelo 847 de TWA es 
desviado hacia Beirut 
por dos pistoleros 
chites Aterriza allí tras 


2. El aeropuerto de 
Beirut está bajo control 
de la guerrilla chií Se 
libera a las mujeres y 
los niños, y se reposta 
el avión, que parte 
para Argel. 


« Ankara 


Damasco 


3. En Argel se libera a 
otros pasajeros y el 
avión reposta de nuevo, 
partiendo hacia Beirut. 


4. 15 de junio. En plena 
batalla entre milicias, el 
avión aterriza en Beirut. 
Un buceador de la US 
Navy es asesinado. 


5. Después de otro vuelo de ida y vuelta a Argel, 
todos los rehenes, salvo la tripulación, son retenidos 
en Beirut durante 14 días. Finalmente, son puestos 
en libertad el 1 de julio. 


do se produce un secuestro las cosas toman 
un cariz imprevisto. 

En setiembre de 1970, el Frente Popular 
para la Liberación de Palestina (FPLP) realizó 
una serie de secuestros en Europa y Oriente 
Medio. Aviones de Suiza, Gran Bretaña y 
EE UU fueron conducidos a una pequeña pista 
jordana controlada por los palestinos. Allí, en 
Dawsons Field (rebautizado Pista Revolucio¬ 
naria para la ocasión), no había medios de 
mantenimiento, de modo que los aviones gas¬ 


taron su combustible vital y, con él, perdieron 
la climatización y la iluminación. Sin aire acon¬ 
dicionado, un avión comercial se convierte en 
un túnel estrecho y mal ventilado. Y si, en¬ 
cima, está detenido bajo el implacable sol de 
Oriente Medio, ios pasajeros acaban por pen¬ 
sar que han ido a parar al mismísimo infierno. 
Para complicar las cosas, los retretes, pen¬ 
sados para servir durante seis o siete horas y 
después ser vaciados, quedan inservibles. 

Entre los años setenta y ochenta, el térro- 


aeropuerto de Fürstenfeldbruck. El 
acuerdo a que han llegado con el 
gobierno de la RFA es que sean 
llevados a El Cairo o Trípoli en un 
reactor de Lufthansa, En vez de ello, 
francotiradores del GSG-9. el grupo 
an ti terrorista de la RFA, abren fuego, 
Matan a cinco árabes, pera no pueden 
impedir que éstos a su vez asesinen a 
los rehenes y a un policía alemán. 

Ello deja tres miembros del grupo 
en cárceles alemanas, y todo el 
mundo relacionado con los secuestros 
aéreos y la política revolucionaria 
espera a que suceda lo inevitable. 
Setiembre Negro ha demostrado 
cuáles son sus intenciones. 



Miami, marzo de 1972. La Policía 
rodea un avión anfibio secuestrado. 
Los pistoleros hirieron al piloto y al 
mecánico de vuelo antes de pedir 
que les llevasen a Cuba , 


29 de octubre 
de 1972 

El Vuelo 615 de Lufthansa sale 
de Beirut para Munich a las 07,00. 
A bordo viajan dos miembros de 
Setiembre Negro. A las 10,45 se 
hacen con el control del avión, que 
aterriza en Zagreb para repostar y 
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Operaciones civiles 
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Abajo: 15 de junio. Dos secuestradores 
posan en la escalerilla del Vuelo 847 de 
TWA t detenido en el aeropuerto de Argel. 




rismo internacional se hizo más virulento. Los 
gobiernos estaban menos dispuestos a acce¬ 
der a las demandas de los piratas aéreos y se 
crearon unidades espaciales antiterroristas 
como el SAS británico, el GSG-9 alemán fe¬ 
deral o los GEOS españoles. Los terroristas 
eran proclives a emplear la violencia, como 
demostraron en setiembre de 1986, en el in¬ 
tento de secuestro de un Boeing 747 de Pan 
American en Karachi. 

Huida de la tripulación 

Los asaltantes, disfrazados de personal de 
seguridad del aeropuerto, se enfurecieron 
cuando la tripulación huyó descolgándose por 
una cuerda desde la cabina de vuelo. Mataron 
inmediatamente a un pasajero. Recogieron los 
pasaportes de todos los pasajeros y, entre to¬ 
dos éstos, eligieron a un joven británico de 27 
años. Le sacaron "por si necesitaban matar a 
alguien. Me tuvieron así durante 13 horas”. 
Gran parte de ese tiempo estuvo tumbado en 
el suelo y con una pistola apuntándole a la ca¬ 
beza. “Creo que acepté que iba a morir.” 

Al cabo de 16 horas fallaron la luz y el aire 
acondicionado. Los pasajeros y los auxiliares 
de vuelo fueron agrupados en la parte central 
del avión. "Los terroristas estaban nerviosos 
—recuerda un ejecutivo paquistaní con des¬ 
tino a Dusseldorf—. Eran cuatro, y no de¬ 
masiado brillantes. Cuando se fue la luz, no 
supieron qué hacer. El líder se dirigió a los 
demás en árabe, y abrieron fuego sobre no¬ 
sotros.” Otro pasajero, de 25 años, recuerda 
que “pareció que los secuestradores rezasen 
antes de ponerse a disparar. La chica sentada 
junto a mí estaba aterrorizada. Fue alcan¬ 
zada”. 

Desenlace 

Cuando oyeron los tiros procedentes del 
aparato, entraron en acción las fuerzas de se¬ 
guridad paquistaníes. Mataron o capturaron a 
los secuestradores, pero no pudieron impedir 
que éstos mataran a 17 pasajeros e hirieran a 
otros 65. 

El secuestro del Vuelo KU422 de Kuwait 
Airways en abril de 1988 fue perpetrado por 
un nuevo tipo de terroristas. Tallados en el 
baño de sangre libanés y apoyados por Irán, 
los fanáticos de Hezbollah eran gente organi¬ 
zada y bien entrenada. También eran impla- 
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cables, dispuestas a matar rehenes destaca¬ 
dos a sangre fría. Conocían muy bien el tras¬ 
fondo psicológico de este tipo de situaciones 
y conseguían mantener a) pasaje totalmente 
desorientado. Nadie sabía quiénes eran: los 
terroristas procuraban hablar árabe clásico, 
sin acentos regionales. Iban encapuchados y a 
veces cambiaban de ropa para dificultar su 
identificación. 

Maltrato deliberado 

Los hombres eran obligados a permanecer 
sentados largo rato con las manos unidas en 
la nuca. Los terroristas se aseguraron de que 
las autoridades proporcionasen el combustible 
para que funcionasen los sistemas del avión. 
Unas veces encendían todas las luces de la ca¬ 
bina y apagaban la climatización, dejando que 
la temperatura subiese a niveles incomodísi- i 
mos. Después de un rato, bajaban la intensi¬ 
dad de la luz, encendían el aire acondicionado 
y dejaban que el pasaje, previa autorización, 
pudiese utilizar los retretes. Otras veces, re¬ 
tenían a los rehenes en sus asientos, no de¬ 
jando que satisfaciesen sus necesidades per¬ 
sonales. 

Otro “pasatiempo” consistía en apagar to¬ 
das las luces y pasearse por el pasillo con una 
potente linterna. Los pasajeros alumbrados al 
azar pensaban que ellos serían los próximos 
ejecutados. 

No había duda de que los secuestradores 
del Vuelo KU422 estaban decididos a volar el 
avión, con los rehenes y ellos mismos, si era 
necesario. 

Para los pasajeros en tal situación, no que¬ 
daba otra esperanza que confiar en un desen¬ 
lace pacífico. También existía la posibilidad de 
un rescate, pero esto se verá en la continua¬ 
ción de esta historia. 


Cuando 1legó ei camión cisterna, el 
secuestrador que llevaba la granada de 
mano se asomó por una de las ventanillas 
de la cabina para hablar con el conductor. 
Ambos iniciaron una animada discusión 
en árabe y, a medida que se calentaba la 
cosa, el secuestrador se asomaba más y 
más por la ventanilla, 

”Un empujón, un pequeño empujón, y 
nos habríamos librado de un secuestra¬ 
dor. Miré a Chrisiian. Ét me miró y com¬ 
prendí que pensaba lo mismo que yo - Se¬ 
guimos mirándonos unos momentos, 
mientras considerábamos si vaha i a pena 
Intentarlo. 

”En dos segundos podía haber cogido a 
ese tipo por las piernas y tirarlo los 12 m 
que había hasta la pista. Eran tantas tas 
ganas que tenia de hacerlo, que no sé 
cómo me contuve. 

*Miré por encima del hombro. Había 
otro secuestrador, con ei arma prepara¬ 
da, vigilando a los pasajeros en la cabi- 
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vo, aunque después de que se resuelva una situación 
bastante irracional: el proveedor de combustible no 
quiere repostar el avión si no es cobrando el servicio. 
Finalmente, el sobrecargo del aparato utiliza la tarjeta 
de crédito de la empresa y compra 6 000 galones a 
1 dólar la unidad. Se pone en libertad a más mujeres 
y niños. "Sí aprecias tu vida, sal rápidamente", le dicen 
a una. A continuación, el Boeing 727 despega de nue¬ 
vo y toma el camino por el que ha venido, llegando a 
Beirut a las 02,00 de la madrugada siguiente, 

Sábado 15 de junio 

Una vez más. las milicias rivales combaten por el con¬ 
trol del aeropuerto beirutí. Test ralee sólo dispone de 
carburante para seis minutos cuando se le autoriza a 
aterrizar. Después de una discusión a gritos sobre la 
necesidad de que el avión reposte de nuevo, los te¬ 
rroristas asesinan de un tiro en la cabeza a un bucea- 
dor de la Armada norteamericana. Su cuerpo es arro¬ 
jado al asfalto. El avión es conducido hasta la terminal 
y repostado. En media hora se unen a ios secuestra¬ 
dores al menos otros diez hombres de Amal. 

Las peticiones de los secuestradores son las si¬ 
guientes: la liberación de cientos de guerrilleros chites 
capturados por los israelíes en Líbano; fin de las ven¬ 
tas de petróleo árabe a Occidente; retirada del dinero 
árabe de los bancos occidentales; y la liberación de 17 
extremistas chties encarcelados en Kuwait. Esta últi¬ 
ma, repetición de la exigencia hecha en Teherán un 
año antes por los secuestradores de un Airbus kuwaití, 
se repetiría de nuevo en 19B8, cuando parece que fue 
satisfecha 

Repostados y reforzados, los secuestradores regre¬ 
saron a Argel por segunda vez. Uno de ellos se había 
quedado en Atenas —gracias ai overbooktng : fue 
arrestado con dos pasaportes marroquíes falsos en su 



llega a Munich una hora después. Sus 
peticiones son simples y predecibles: 
volarán el avión con todo el pasaje si 
no se libera a sus camaradas, se les 
deja llegar al aeropuerto y unirse a 
ellos. Sucedió eso exactamente. El 
gobierno de la REA fue muy criticado, 
y había dos razones para la diferencia 
de conductas entre la "línea dura" 
adoptada en setiembre y la rápida 
capitulación de octubre: primero, 
ahora había ciudadanos alemanes 
implicados: segundo, el canciller Willi 
Brandt había convocado elecciones 
generales para al cabo de tres 
semanas. 


1973 

El 5 de enero de 1973. el gobierno de 
EE UU decide que debe registrarse 
a todos los pasajeros y sus equipajes 
de mano antes de embarcar en los 
aviones; pronto le imitan los demás 
países del mundo. Desde entonces 
empieza a descender ei número de 
secuestros aéreos gradas a las cada 
vez mayores medidas de seguridad. 

A finales de los años setenta, empero, 
se agrava de nuevo la incidencia de 
tales actos, pasando de 10 anuales a 
mediados del decenio, a 20 a finales 
del mismo. Entre los más notables de 
1973, un vuelo de Japan Air Lines es 


secuestrado en Dubai en julio, un 
avión de KLM es desviado a Chipre en 
noviembre y. en diciembre, un reactor 
de Lufthansa debe aterrizar en Atenas 
por la fuerza. 


1974 

Aunque son muchos los motivos 
políticos, la extorsión es aún un 
motivo importante para el secuestro 
de aviones. En febrero, un vuelo de 
Delta Airlines es retenido en 
Washington. En setiembre, un avión 
de Air Vietnam es desviado de Da 


Nang, en Vietnam del Sur, hacia 
Hanoi, en et Norte El único 
secuestrador intenta destruir el avión, 
y una explosión en vuelo acaba con la 
vida de los 70 ocupantes del aparato. 


1975 

En enero, un iraní secuestra un avión 
británico procedente de Manchester. 
Quiere ir a París Al cabo de un rato 
de vuelo, el avión aterriza en lo que el 
secuestrador piensa que es una pista 
francesa, pero que no es sino 
Stansted, aun en Gran Bretaña. La 
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Izquierda: 16 de junio. Por 
tercera vez, el Vuelo 847 
carretes junto a tos restos 
de un 727 jordano en Beirut. 
Los secuestradores chites 
amenazaban con la misma 
suerte at avión norteamericano. 


De repente, uno de ellos se giró ha¬ 
cia donde yacía Stethem, todavía incons¬ 
ciente, en el suelo. Lo puso en pie y io Ne¬ 
vó hasta ta puerta, que estaba abierta. 

"Se oyó un único disparo, y ei cuerpo de 
Stethem cayó a la pista. 

”Phil gritó por la radio: «¡Han matado a 
un pasajeroI ¡Sólo han matado a un pa¬ 
sajero!». 

”No puedo describir cómo me sentí 
cuando mataron a Stethem. Me invadió 
una profunda t muy profunda sensación de 
pesadumbre. Me eché hacia adelante en 
mi asiento y cerré los ojos. No recé, pues 
no sabía qué pedir * ^ 


poder—, y ahora volaba hacia Argel para unirse a los 
demás. Los secuestradores liberaron a otros 49 pa¬ 
sajeros y cinco auxiliares de vuelo. Las autoridades se 
animaron ante este hecho, pero los expertos dijeron 
que era predecible. "Estos tipos saben lo que se ha¬ 
cen —dijo uno—. Las mujeres, los niños y los viejos 
les suponen un problema. Matarlos no beneficia en 
nada su imagen pública, y cuidar de ellos es cansado 
Ahora se han quedado con un grupo manejable No 
demasiado grande, pero todavía lo bastante para po¬ 
der utilizarlo como elemento de presión ” 


Policía y el SAS aguardan, y el pirata 
es reducido y capturado con vida. 

También en 1975. el Ejército egipcio 
asalta un avión retenido en Luxor y 
consigue liberar indemnes a todos los 
pasajeros. 


1976 

22 de mayo, Zamboa nga City, 

Filipinas Seis secuestradores retienen 
un DC-9 de Philippine Airlines durante 
48 horas. El 24 de mayo, el Ejército 
filipino asalta el avión. Mueren tres 
secuestradores y otros tres son 


capturados, pero perecen otras diez 
personas y otras 22 resultan heridas 

27 de junio4 de julio: Es secuestrado 
un Airbus A30G de Air Franee en 
Entebbe (Uganda), donde gobernaba 
el irracional Idi Amin. Se libera a 
algunos pasajeros, pero se retiene a 
los de origen judío; los terroristas 
reciben apoyo activo de Uganda. La 
tripulación de Air France decide seguir 
en cautividad con los pasajeros judíos. 
Israel monta una espectacular misión 
de rescate en la noche del 3 al 4 de 
julio, devolviendo a casa a todos los 
rehenes salvo cuatro 


Arriba: 22 de junio. El 727 es 
movido unos metros para que 
pueda repostar; abajo, dos 
secuestradores vigilan. 


Derecha: 25 de junio ♦ Una 
ráfaga de Kalashnikov sirve para 
que la TV, la prensa y demás 
se mantengan a distancia. 


Arriba: 29 de junio. Unos trabajadores abandonan 
el avión bajo la atenta mirada de tos terroristas 
chites. La tripulación acababa de ser sacada del 
aparato para unirse a los pasajeros en su 
cautiverio en Beirut 

Lunes 1 de julio 

Son puestos en libertad todos los rehenes después de 
largas negociaciones en las que se decide ef desuno 
de ios chiíes encarcelados en Israel, Los israelíes ib 
beran 735 prisioneros tibaneses 'coincidiendo casuas- 
mente" con la repatriación de los rehenes estadouni¬ 
denses. Ambas partes hacen contra peticiones de ul¬ 
tima hora, los norteamericanos por la liberación de 
otros siete secuestrados además de las 39 víctimas 
del secuestro del Vuelo 847, y los chiíes por diversas 
concesiones menores. Ninguna de estas exigencias 
se llegó a materializar. 


“¿Qué so siente al volver a casa?” 

m Puede parecer una pregunta tonta, 
pero que a mí no me importó en absoluto 
contestar. ¡Estaba tan contento de que fi¬ 
nalmente alguien pudiese hacerme una 
pregunta como ésa! 

”Poco después de medianoche parti¬ 
mos hacia el aeropuerto y el hermoso 
C*141 de la USAF que nos llevaría a Wies- 
badén. 

"Nos dejaron en la plataforma del aero* 
puerto, directamente detrás de ese avión 
grande y hermoso con sus grandes por¬ 
tones de carga abiertos para darnos la 
bienvenida . Puede que el G-141 no sea el 
avión más elegante y atractivo del mun¬ 
do, pero esa mañana parecía un regalo 
del propio Dios* 


Domingo t6 de junio 

El avión secuestrado regresa a Beirut. Los secuestra¬ 
dores no se ponen de acuerdo sobre adonde deben ir 
—se mencionan Aden y Teherán— y al final deciden 
ir a Líbano como medida interina Por entonces, la ma¬ 
yoría de los rehenes restantes son varones adultos 
norteamericanos. Poco después de llegar a Beirut, 
seis de ellos son sacados del avión —todos llevaban 
documentos de identidad militares o tenían apellidos 
de reminiscencia hebrea— y después, al amparo de la 
oscuridad, sacaron del avión a los restantes pasajeros 
y los dispersaron por Beirut Sur, dominado por los 
chiíes La agresiva prensa estadounidense pedía que 
se asaltase ei avión, algo que el comandante Test ralee 
rezaba para que no sucediese La Delta Forcé, el grupo 
de operaciones especiales de EE UU que debería lle¬ 
var a cabo tal tipo de acción, se había trasladado a Lar- 
cana (Chipre). a tiro de piedra de Beirut. Al repartir a 
los rehenes por Beirut los secuestradores dieron al 
traste con una posible intervención. El gobierno de 
EE UU repNcó reforzando la Sexta Flota, que navegaba 
frente a Líbano, con una unidad de asalto de 1 800 in¬ 
fantes de Marina y trasladando un escuadrón de cazas 
F-16 a bases turcas. 

Durante los 14 días siguientes, muchos de los re¬ 
henes permanecieron, de forma razonablemente có¬ 
moda. en Beirut Sur. 


Para mayor publicidad, 
los terroristas se dejan 
fotografiar en la cabina 
de vuelo. 
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US Air Forcé 


El primer prototipo Lockheed YC-13Q votó el 23 de agosto de 
1953 , desde Burbank (California), Adoptado como transporte 
táctico estándar de fa USAF r su producción para todos sus usuarios 
ha rebasado los 1 800 ejemplares y todavía es fabricado en la 
factoría de Marietta (Georgiah No ha sido sustituido en su función 
de transporte; más aún r ha evolucionado hasta asumir otros 
muchos cometidos , 



Arriba: Durante 
muchos años, los 
aviones de transporte 
de ia Fuerza Aérea 
han ilevado este 
esquema miméttco 
tricolor. 


Abajo: Para 
operaciones en 
regiones desérticas, 
tos C-130 llevan un 
esquema en colores 
arena r marrón y verde 
medio . 
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Transportes C-130 

Como su principal transporte táctico, con unos 
500 ejemplares en activo , el C-130 es parte 
importante en las operaciones de la U$AE 
Actualmente sirve en seis Táctica! Airíift Wings 
(Atas de Transporte Aéreo Táctico, las n° 62 f 
314, 317, 374, 435 y 463} de primera línea 
además de 15 escuadrones de la Reserva (AFRes) 
y 19 de la Guardia Aérea Nacional (ANG), 
Mientras algunos aviones conservan su camuflaje 
tricolor (arriba) t la mayoría llevan el actual 
Europeo Uno (derecha). 



































